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Las magnetos S. E. V. se emplean en los motores de Aviación de todas las grandes 
marcas, y han participado con éxito en las principales pruebas deportivas.
Los «record s*  de altura, velocidad y duración han constituido para los aparatos 
S. E. V. un notable «palmares» de la Aviación.
La S. E. V. no ha cesado de extender sus talleres, que cubren actualmente 2 1 .4 0 0  me­
tros cuadrados y ocupan más de 2 .3 0 0  operarios y empleados.
Las magnetos S. E.  V. son empleadas actualmente por los Gobiernos:
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CAPITAL: 12.000.000
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R E P R E S E N T A N T E S  P A R A  E S P A Ñ A :
M A D R I D  BARCELONA
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R edacción  y  A dm inistración!
PLAZA DE LA LEALTAD, 4 TEL. M-18 97. MADRID
las relaciones aéreas francLa reanudación
Sólo falta al circuito  
de las ca p ita le s  el 
trozo directo P a rís -  
Madrid
El día 26  de mayo último las Líneas Europeas  Farman,  en c o ­
laboración con la C om p añía  alemana Luft-Hansa, han inaugurado 
el recorrido París-Berlín,  que enlaza con C op enhagu e para volver 
a París por  A m sterdam  y Bruselas.
D e  forma es que, hoy día, utilizando el avión se pueden re ­
correr ,  con absoluta normalidad, 3 .0 0 0  kilómetros en tres días 
sobre líneas comercia les ,  enorm e venta ja  para el negociante  a 
quien sus ocupaciones  le obligan a visitar varios países en un mí­
nimo de t iempo.
D esd e  el punto de vista de las relaciones internacionales,  este 
nuevo acuerdo aéreo entre Farman y Luft -H ansa  es de enorme 
lmportancia,  toda vez que merced a la firma del mismo por los se ­
ñores D ick  Farman y O t t o  Merkel ,  no só lo  queda restablecido en­
tre Francia  y A lemania  el can je  aéreo,  sino que ha h e c h o  posible 
e l circuito de las capitales norteeuropeas.
Nunca com o ahora,  con motivo de la inauguración de esta 
h'nea, se hace más de desear  la creación de un enlace aéreo directo 
entre París y Madrid, para que nuestra capital madrileña se halle 
nnida directamente,  por  medio de la navegación aérea, con las d e­
nlas capitales  europeas .  D e  esperar  es que el común esfuerzo de 
franceses y españoles  de buena voluntad haga posible  ese hermoso
resultado.
circuito de las 
capitales
El conjunto  de este  plan aparecía  imposible  de realizar, mien­
tras no quedaran reglamentados definitivamente los acuerdos de la 
postguerra.
L o s  aviones franceses no podían aterrizar en Berlín ni H am- 
burgo,  puesto  que les es taba prohibido el vuelo sobre  Alemania ; 
por  igual prohibición tam p oco  los aparatos alemanes podían volar 
sobre  Francia .  Berlín quedaba,  por  tanto,  separado de París,  y de 
este  es tado de cosas  sufrían las comunicaciones de varios países; 
pero hoy el ciclo ha quedado restablecido, y vamos a examinar su 
funcionamiento:
El  avión para Berlín  sale de L e  Bo u rg e t  por  la mañana, a las 
nueve y media, y llega a la capital  a lemana a las cinco y media de 
la tai de, y el mismo horario rige para el servicio inverso.
E n tre  París y Berlín sólo hay terrenos de escalas en C o lo n ia  y 
Essen; pero de desear  es que se perfeccione la infraestructura de 
esa línea y que los aeródrom os se multipliquen.
U na  vez en Berlín,  el avión reanuda el vuelo en direcc ión a 
C op enhagu e,  para ba jar  hacia  A m sterdam  con correspondencias  
regulares y rápidas; en esta  parte  del viaje hay que atravesar  un 
im portante  brazo de mar y volar sobre  regiones llenas de canales.  
Realizan el servicio aviones multimotores ,  en que los casos  de 
avería son mínimos, lo que hace  posible  viajar so b re  países donde 
es im posible  del todo  aterrizar.
D e  A m ste rd am  a Bruse las el camino aéreo es bueno.  Q u e re m o s
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decir  con ello que las posibilidades de poder aterrizar son nume­
rosas.
P o r  último, entre Bruselas y París,  de ocurrir cualquier avería, 
el gran centro informativo de St . -Quentin ,  que corta  el recorrido 
p or  mitad, se encarga con toda rapidez de indicar a París o Bru­
selas el avión que se halle en peligro y de ir en su socorro .
En resumen: que dada la valía de los aparatos empleados,  el 
circuito de las capitales del N orte  posee la suficiente infraestruc­
tura para una seguridad mediana en el viaje, que deberá  perfec­
c ionarse  tan pronto como lo permitan los créditos.
Material de la línea
V ea m o s  ahora qué aviones y motores se utilizan en la línea 
París-Berlín  y su empalme con Noruega,  Holanda y Bélg ica.  E x a ­
minemos primero el lado francés:
L o s  hermanos Farman son los que han obtenido la exclusiva 
de las l íneas en la parte francesa. Sus aviones son, pues, los que 
realizan el tráfico en unión de los aparatos alemanes.
Lo s  aviones «Farman» que se emplean son de tres tipos:
1.° El «Farman» monom otor,  monoplano.
2.° El «Farman» monoplano, cuatro motores ,  t ipo «Jabirú», 
d e  los que A las ya ha publicado varias fotografías.
3.° El «Farman» biplano, bimotor ,  t ipo «Goliath».
Las  velocidades que desarrollan son de 1 3 0  a 2 2 0  kilómetros 
p o r  hora. L a  velocidad de aterrizaje es reducida, y el arranque fá­
cil, lo que const ituye una gran seguridad para los pasajeros.
L o s  aparatos alemanes son de un tipo único: el «Junker», que 
se subdivide asimismo en tres modelos:  el trimotor,  el b imotor  y 
el monom otor .
Sabido es que el «Junker» es un avión enteram ente metálico, 
monoplano,  sin cable ni maroma alguna. Los  m otores  que se e m ­
plean sobre  estos aparatos son los «Maybach»,  es decir, los «Jun­
ker» tipo «L. 2».
Ta les  son los aviones franceses y alemanes que realizan el c ir ­
cuito de las capitales no»*teeuropeas.
Impresiones 
y comentarios
En los círculos oficiales, tanto franceses com o alemanes, ha sido 
muy apreciada la reanudación de las relaciones aéreas,  durante 
tanto t iempo imposible por las consecuencias  de la guerra.
H e  aquí algunas impresiones que hemos recogido de labios de 
algunas personalidades francoalemanas el mismo día de la reanu­
dación del tráfico aéreo entre Europa  Central  y Eu rop a  del O es te .
O igam os a M. D ick  Farman:
«H ace  ya mucho t iempo que vengo traba jando en pro de la 
realización de la línea de Berlín,  y mis gestiones en tal sentido fue­
ron evidentemente retrasadas debido a las lentitudes, desde luego 
muy naturales,  del acuerdo aéreo germanofrancés .
U na  vez firmado el acuerdo entre ambas potencias,  M. O t to  
M erkel  y yo hubimos de poner  en su punto las bases que sentára­
mos anter iormente,  y esto  originó también un nuevo retraso.
N o obstante,  fuimos bastante  de prisa, pues el 15 de mayo ya
podíamos vislumbrar,  com o muy próximos, los primeros vuelos en­
tre ambas capitales,  desde las márgenes del Sp ré e  a las orillas del 
Sena.
Eran necesarios entre París y Berlín dos tipos de aparatos 
completam ente diferentes:  un avión gigante,  rápido, para hacer  
frente a las innumerables peticiones de pasaje durante el buen 
t iempo,  y un avión ligero, económ ico  y rápido para transportar  
correo, paquetes y viajeros con prisa que deseen fletar un avión 
especial.
H em os realizado estos dos tipos de aparatos con el «Jabirú» 
cuatrimotor,  que transporta cargas considerables a una velocidad 
superior a 2 0 0  ki lómetros  por hora, y con nuestro pequeño m o n o ­
plano «panza en tierra» que arranca y aterriza en cualquier sitio, 
consume poco y es de un manejo  notable  por su sencillez.
También era necesario crear los correos  franceses en los a e r ó ­
dromos alemanes; poner en marcha, en una palabra, todo un o r ­
ganismo impecable,  horarios concre to s  y un servicio de informes 
sobre  los viajes.
Mis compañeros de la A eronáut ica  alemana me han ayudado 
mucho, y merced al esfuerzo de todos es com o hemos podido inau­
gurar una línea París-Berl ín que ya tiene las bases  esenciales  de su 
futura organización.»
H e aquí, por  otra  parte,  lo que nos ha dicho M. O t t o  Merkel ,  
uno de los directores  de la Luft -Hansa:
«Ustedes no ignorarán con cuánta impaciencia  se esperaba en 
Alemania  la reanudación de las relaciones aéreas.  El haberse  re ­
anudado el tráfico aéreo entre mi país y Francia,  es de capital im­
portancia para la extensión del comercio  europeo,  pues significa, 
en efecto , la posibilidad de servir, pasando sobre  Alemania, la E u ­
ropa del Norte por una parte y la del E s te  por otra,  hasta Moscú, 
lo que si hoy es una realidad, no era posible  antes de esa reanu­
dación, toda vez que el vuelo sobre  territorio alemán estaba p ro ­
hibido.
El avión será,  para nuestros respectivos países,  mensajero de 
buena inteligencia; la m e jor  prueba para mí es el cordial rec ib i­
miento dispensado en París a los aviadores alemanes.
Mediante un perseverante esfuerzo, la l ínea París-Berl ín p r o g re ­
sará y dará los resultados financieros que hay derecho a esperar .  
El porvenir que le espera a esta  línea es, a juic io mío, enorm e, 
puesto que está llamada a ser  una de las líneas más activas del 
mundo entero.»
El piloto Sr.  Rodschinka,  por  su parte,  nos ha hecho las si­
guientes declaraciones:
« C om o ustedes ven, no cabe  en mí el gozo por haber  sido el 
primero en hacer el enlace entre Berlín y París.  H e  llegado con 
diez minutos de adelanto sobre  mi horario,  los que he aprovecha­
do para volar sobre París y de jar  en vuestra capital el saludo de 
los aviadores alemanes. E s te  gesto  no debe causar sorpresa  algu­
na, ya que hoy es el día en que nuestras naciones reanudan sus re ­
laciones aéreas diarias.
L o s  aparatos «Junker» de servicio en la línea son muy c ó m o ­
dos y resistentes.  L o s  m otores  son «Junker» t ipo «L 2» , de 185 C V ,  
potencia  autorizada por el T ra tad o  de Versalles.  So y  piloto de an­
tes de la guerra,  y durante las hostilidades estuve de ingeniero en 
la C asa  Siemens Schukert .»
Nos ha parecido de interés  para nuestros  lectores  dar a c o n o ­
cer  también la opinión de M. Kirchholtes,  conse jero  de Legación en 
la E m bajada  de Alemania, y que representaba  al em ba jador  en L e  
Bourget .
«La  reanudación de las relaciones aéreas francoalemanas,  dijo 
el Sr .  Kirchholtes,  es un signo de los t iempos.  D em uestra  que am ­
bos países han comprendido las afinidades comercia les  que unen 
sus intereses.
El  vuelo, tanto de los aviones franceses sobre  mi país com o el 
de los aparatos alemanes sobre  Francia ,  contribuirá a mejorar,  en 
gran parte,  las relaciones germanofrancesas .
Lo s  intereses  de am bos países han consti tuido la base  de un 
acuerdo, realizado con una cordialidad que no abrigábam os la es ­
peranza de ver.»
Las anteriores  declaraciones son todas de gran importancia 
desde el punto de vista internacional.  Demuestran, sobre  todo, la 
buena voluntad de que se hallan animados dos países que separa­
ra la más formidable guerra.  L a  Aviación se afirma, en esta  cir­
cunstancia,  com o una mensa jera  de la paz futura, y una vez más 
co m o  poderoso  agente  de la prosperidad comercial.
La red aérea que 
resulta de las 
lineas todas
C o n  la nueva línea francoalemana se puede circular en avión 
so b re  los siguientes países:
Rusia,  Alemania, Dinamarca,  Holanda, Bélgica,  Inglaterra,  
Francia ,  Esp añ a  y Marruecos. P o r  tanto,  un viajero que se  halle en 
Berlín puede ir en avión, después de atravesar Alemania ,  Bé lg ica  y 
Francia,  a Esp añ a  y Marruecos, sin emplear el ferrocarril ,  ello m e r ­
ced a la línea París-Marsella,  inaugurada recientemente.  Só lo  se 
echan de menos en este  magnífico circuito las relaciones directas  
París-Madrid.
P o r  último, el nuevo R eg lam ento  Internacional de la N avega­
ción A é r e a  da al co rreo  de Constantinopla ,  tras escala  en Praga,  
la posibilidad de atravesar A lem ania  del Sur,  pasando por  E s tra s ­
burgo, y llegar a París.
C a b e  también señalar  que con la nueva línea de que hemos 
hablado una carta  puede ser transportada en avión desde Marrue­
cos a M oscú ,  pues en Berlín la carta  sale so b re  un «Junker», a t ra ­
viesa  Polonia  y penetra en Rusia  hasta  su dest ino definitivo.
D e  considerar  es com o útil el estudio de aparatos  gigantes  que 
puedan transportar  las cargas más pesadas,  ya que es indudable 
que a la línea que ha servido de bro ch e  a tan magnífico circuito le 
aguarda un gran porvenir.
L a  A ero n áut ica  internacional y la paz mundial no obtendrán 
sino provechos  de la reanudación de esas relaciones y del progreso  
que representa  en la conquista  del aire.
La seguridad del avión
A  pesar del considerable  incremento adquirido por la navega­
ción aérea, y de la importancia  económ ica ,  cada vez mayor, de las 
líneas aéreas  de servicio postal o transporte  de pasajeros ,  el temor 
al accidente  impresiona aún mucho al público y quita al avión par­
te de su clientela.
Sin em bargo ,  los accidentes son cada vez menos frecuentes,  
pues de uno grave por cada 1 7 1 .0 0 0  ki lómetros recorridos que se 
c o n taba  en 1 9 2 0 ,  ha ba jad o  a ser  de uno para  cada 5 6 6 .0 0 0  kiló­
metros en 1 9 2 3 ,  lo que representa  casi 14  veces  la vuelta al 
mundo.
Nadie podrá,  pues, decir  que el avión sea  un medio de trans­
porte  peligroso; pero com o quiera que todo accidente  de Aviación 
por lo general  tiene consecuencias  graves,  es necesario  poner  todo 
a  contribución para que sean menos frecuentes aún. Ninguna in­
vestigación, ningún esfuerzo deben regatearse  para  llegar a ese 
resultado.
L a  experiencia  de muchos años de explotación de líneas aéreas 
parece  ser  la m e jo r  fuente de documentación y enseñanza en esta 
materia,  y es indudable que del estudio de las estadísticas de acc i ­
dentes  habrán de sacarse las me jores  conclusiones para  poner  los 
remedios necesarios.
V a m o s  a exponer ,  desde el punto de vista de la Aviación de 
transporte ,  los medios buscados para evitar los accidentes .
Un accidente  de Aviación es s iempre consecuencia  bien de una 
falta del personal,  bien de un defecto  del material.  A  la vista de 
las estadíst icas presentadas por los servicios oficiales franceses 
so b re  accidentes  ocurridos a aviones de todas las categorías ,  lo 
mismo civiles que militares,  puede establecerse ,  p o co  más o m e ­
nos, que de cada 1 0 0  accidentes ,  5 4  son debidos a faltas profes io ­
nales o de pilotaje ,  2 2  a averías en el m otor ,  2 2  a defectuosidad 
del material,  c inco  a malas condic iones atmosféricas  y o ch o  a cau­
sas desconocidas .
E s  evidente  que es tos  o ch o  últimos casos  son fa talmente debi­
dos a una de las anteriores causas.
P o r  tanto, estudiando estas causas  y los medios para rem ediar­
las es co m o  se llegará a rebajar ,  cada vez más, el po rcen ta je  de 
accidentes  de Aviación en los ki lómetros recorridos ,  hasta  que sean 
tan raros co m o  con los otros  medios de locom oción .
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A V I O N E S  „ H A N R I O T “
SOCIEDAD ANONIMA
Proveedor de los Gobiernos 
^  francés y extranjeros <0
Aviones e hidroaviones militares, marinos, de tu­
rismo y  escuela - Aviones sanitarios, adoptados 
por el Gobierno francés
„Records“ del mondo en vuelo planeado Concursos del Ministerio de la Guerra,
con „H 14“ ®n 1923
Teniente THORET, en Biskra, enero 1923, 7 h., 3 m. Categoría E  B  2.— 1.°, Avión «Hanriot», tipo «H 32».
Teniente THORET, en Saint Remy (Provenza), sep- Categoría E  T  2.— 1 .° , Avión « Ha nr i ot » ,  t i po
tiembre 1924, 9 h., 4 m. «H D 19».
Sargento WERNERT, en Saint Remy (Provenza), H idroavión  escuela «H  D 17».— El único hidroavión 
marzo 1925, 9 h., 17 m. de principios utilizado por la Marina.
Escuela de mecánicos militares especializados en Aeronáutica, en Courbevoie (Sena)
Escuela de pilotaje en Mourmelon (Marne)
OFICINAS Y TALLERES:
2, R o u te  de Bezons. - C a rr iè re s  - su r - Seine (S* - (Si - O.)
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Etablissements PA LLA D IU M
S O C I E D A D  A N Ó N I M A  - C A P I T A L :  4 .2 0 0 .0 0 0  F R A N C O S
D o m i c i l i o  S o c i a l  y  T a l l e r e s :
8, R U E  G R A N D E  C E I N T U R E  - A R G E N T E U I L
D i r e c c i ó n  t e l e g r á f i c a :  P A L L A D I U M  - A R G E N T E U I L
Neumáticos de cuerda para aviones
El primer neumático C O R D ,  para 
aviones, que ha sido fabricado, en 
Francia, en todas las dimensiones 
„Standard“
R U E D A S  C O M P L E T A S
Faltas profesionales 
y de pilotaje
Rara  vez es debida una falta profesional a un desmayo o 
malestar del piloto. A dem ás,  en casi todo  el mundo, y particular­
mente en Francia,  al personal  navegante de las líneas aéreas se le 
hace sufrir un severo examen médico que garantiza las cualidades 
físicas que hay derecho a exigirle.
P o r  regla general,  la falta de pilota je proviene de carencia  de 
experiencia  en el piloto, pues se ha podido c o m p ro b a r  el caso  tí­
pico de que estos  accidentes,  la mayoría  de las veces,  suceden a 
pilotos jó v en e s  con menos de doscientas horas de vuelo.
P o r  ello es por lo que tales  accidentes  son frecuentes en las 
formaciones militares, y muy raros en las l íneas de navegación, 
cuyo personal piloto se esco g e  entre aviadores consumados y de 
gran valía profesional.
No obstante ,  s iendo de suponer que la Aviación mercante n e ­
cesita  pronto  un número, cada vez mayor, de pilotos,  puede que 
resulte difícil el hallarlos, por  lo que no sería inútil del todo  el 
fundar escuelas especia les  para pilotos de línea, con un método de 
enseñanza racional  y concebida especialmente  para el o b je to  p e r ­
seguido.
L a  mayoría  de las escuelas de pilotaje  actuales poseen cada 
cuál su m étodo propio, y muy de parecer  es que el o b je to  de las 
mismas no sea otro que el de procurar el número antes que la cali­
dad de los pi lotos formados.
S e a  com o fuere,  puesto  que la falta de pilota je  se  traduce siem­
pre por una pérdida de velocidad, muy peligrosa a poca  altura, 
parece,  pues, interesante el proseguir  todos los estudios que sean 
susceptibles  de hacer que las pérdidas de velocidad sean más ra­
ras y dicífiles, por  e jemplo :  estudios de alas «H anley-Page» ,  velas 
de curvatura, superficie variable y hasta una solución por el estilo 
de la del autogiro «La  Cierva».  A lgunos de estos  estudios han lle­
vado a soluciones utilizadas en la práctica,  por  lo que importa el 
proseguirlos y acabarlos.
Averías en el motor
Una avería en el m otor  da casi siempre por  resultado un a te ­
rrizaje forzoso de p o ca  gravedad,  y que, ordinariamente, no pro­
duce sino algunos desperfec tos  en el material.  Sus causas,  por  or ­
den de frecuencia,  son:  rotura o paro de un órgano del motor,  
defectuosidad de la circulación de agua o de la circulación de 
aceite,  y, en igualdad de frecuencia,  el mal funcionamiento del 
encendido y una carburación deficiente.
T o d o s  estos  accidentes  surgen según la calidad de los mecáni­
cos y del cuidado con que se ha llevado la revisión de los m o tó ­
o s ,  por  lo que las Com pañías  de navegación adoptan todas cuan­
tas medidas son necesarias en este punto, y de ahí que en las 
Líneas L a té co e re ,  part icularmente,  só lo  haya un término medio de 
lo menos trescientas  horas de vuelo sin avería.  P e ro  del estudio de 
las estadíst icas se sacan las conclusiones  siguientes:
1 .a Q u e  siendo las roturas de válvulas las más frecuentes ,  son 
los m otores  de válvulas con mando directo  los que mayor p o rc e n ­
taje  de averías dan.
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2 . a Q u e  los m otores  de enfriamiento por  aire evitan un c o n ­
siderable  número de averías.
3 .a Q u e  con el em pleo de radiadores de aceite  y depuradores  
en la cañería  se evitarán las perturbaciones  de la circulación de 
aceite.
4 .a Q u e  debe desterrarse el empleo de toda  clase de em pal­
mes duros para las cañerías de esencia,  y usar s iempre empalmes 
de metal dúctil ; y
5 .a Q u e  el uso de los polimotores,  o sean de aparatos  ca p a ­




E s to s  accidentes son de dos clases:  rotura del p laneador en 
vuelo e incendio.
Las  roturas del planeador, relativamente frecuentes en los 
aviones protot ipos ,  son rarísimas en los aviones de servicio.  En 
es te  último caso  son debidas a un defecto  de materia.  S e  llegará a 
su total  desaparición por medio de un contra lor  severo y rígido 
de la fabricación en serie, que ya funciona en forma sat isfactoria,  
y mediante la simplificación de la construcción de aviones por  el 
em p leo  de un número reducido de e lem entos  sencillos y de una 
stan dard ización  fácil.
L a  construcción metál ica presenta  indiscutibles venta jas  sobre  
este  particular.
L o s  incendios de m otor  se deben casi siempre a un retorno de 
llama en el carburador, e fec to  éste  que podría  reducirse  en mucho 
mediante la interposic ión de telas  metál icas en las cañerías de ad­
misión y un trazado ju ic ioso  de las mangas de aire.
E s  indispensable el tener  siempre en los aviones extintores  para 
estos  casos,  y a ser  posible  aparatos  avisadores  de incendio y d e ­
pósitos  que puedan ser desprendidos en vuelo. P o r  último, muy 
de recom endar  es el uso de paracaídas ,  aunque las C om p añías  de 
navegación vacilen en dotar  de este  aparato  a sus aviones. El  p a ­
racaídas ha salvado de una muerte  cierta  a muchos aviadores.  
A d em ás ,  no es de suponer  que para dotar  a los aviones de trans­
p or te  de paracaídas con dest ino a los pasa jeros  y la tr ipulación, 
sea  necesario  el realizar un gran esfuerzo.
Malas condiciones 
atmosféricas
U n a  línea aérea  ha de ser, ante todo,  de gran regularidad, y 
más si t iene a su cargo un servicio postal.
L a  experiencia  de las Líneas  L a t é c o e r e  demuestra,  en efecto ,  
que es caso  raro el que las condic iones atmosféricas se  o p ong an  a 
la realización del servicio,  pues si se dispone de material  bien cui­
dado y un personal navegante de gran valía técnica  y consciente ,  
una línea aérea  funciona cuando el barco ,  por  e jem plo ,  ha de q u e ­
dar en el puerto.
A  pesar  de ello,  hay circunstancias atmosféricas,  verbigracia ,  la 
niebla,  que hacen la navegación difícil y peligrosa.  E n  tal caso  el 
piloto habrá  de servirse de sus instrumentos de com p ro b ac ió n  de 
gran altura, y no volar muy b a jo  con la falsa esperanza de divisar
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su ruta. H oy día, en Francia  al menos,  más de la mitad de los pilo­
tos de líneas poseen el título de navegante aéreo,  y pronto el piloto 
sin diploma será una excepción. Sin embargo, resulta muy difícil el 
pilotear y navegar a la vez. P o r  tanto, se debía dotar  a todos los 
aviones de un puesto especial de navegante,  encargado únicamente 
de com probar  la ruta y transmitir al piloto la dirección que ha de 
seguir.  Const ituido de tal suerte,  con instrumentos de co m p ro b a ­
ción y navegación modernos y telegrafía sin hilos emis ión-recep­
ción, un aparato  puede, de día o de noche, viajar sin dificultad 
alguna de un punto a otro.
Q ueda bien entendido que la línea ha de disponer de un servi­
cio  meteorológico  bien organizado, capaz de hacer variar la ruta a 
un avión con ob je to  de prevenirle contra  una tormenta  o mandar­
lo a tal o cual escala particular,  caso  de que reine niebla en aquélla 
a la que se dirige.
Tam bién  se están estudiando algunos sistemas para que los 
aviones puedan aterrizar en terrenos cubiertos de niebla,  tales 
co m o  cables de guía «Lotts» ,  avisadores de aterrizaje,  etc. ,  etc.
Es ta  rápida exposición da idea de los problemas planteados a 
la busca de la seguridad en una explotación aérea, y de las solu­
ciones que son susceptibles de conducir a ese resultado, soluciones 
que no son nuevas, puesto que gran parte han sido adoptadas por 
las líneas, y merced a las cuales son cada vez más raros los acc i ­
dentes  en servicio.
Queda,  no obstante,  mucho por hacer.
El anterior estudio ofrece  muchas indicaciones,  no sólo en pun­
to a cuidado del material sino en lo que se refiere a m otores  y 
material.
C o m o  quiera que todo progreso descansa sólo en la experien­
cia, creem os de utilidad señalar el interés que ofrecen las estadís­
ticas de accidentes y las enseñanzas que de ellas se sacan.
Merced a las mismas cabe  esperar  no ver más, com o hoy su­
cede,  los mismos accidentes producidos por causas idénticas y c o ­
nocidas,  sino únicamente accidentes  de otra índole producidos por 
causas nuevas hasta el día, que es de desear lo más próximo posi­
ble,  en que se obtenga la seguridad absoluta.
Un nuevo avión de reconocimiento
L o s  Talleres de Provence-Aviation acaban de sacar  un avión 
poliplaza de com bate  y de reconocimiento, bimotor.
H e aquí sus caracterís ticas esenciales:
Construcción de madera. E lem entos  Standards para usos dife­
rentes  al o b je to  de reducir los recambios.
L a  armadura cuadrangular, de madera con proa chapeada y 
p o p a  forrada,  lleva alas superelevadas,  semicompactas ,  de perfil 
constante ,  y flecha de diez por ciento del centro  a cada extremidad.
Las  alas, también de madera, son forradas y llevan a cada lado 
un par de mástiles oblicuos y otro par de derechos.
Las  alas llevan bandas en todo su largo, y las aletas exteriores 
sirven de largueros,  pudiendo el conjunto ser  simultáneamente b a ­
ja d o  para modificar la curvatura sin impedir el funcionamiento di­
ferencial de los largueros.  Plano fijo y deriva de incidencia,  con 
mando irreversible por tornillos y tuerca.
D o s  motores «Hispano-Suiza» 4 5 0  C V .
Dimensiones: envergadura, 2 2 ,8 0  metros;  largo, 14 ,05  metros;  
altura, 4 ,32  metros;  superficie,  8 4  metros cuadrados.
En vuelo normal:  peso en vacío,  3 .3 5 0  ki logramos; com busti ­
ble, 5 5 0  kilogramos; carga útil, 7 0 0  kilogramos. Tota l ,  4 .6 0 0  kilo­
gramos.
Cualidades: sin sobrecarga, velocidad a 4 .0 0 0  metros,  195  ki­
lómetros por hora; mínimo, 9 0  ki lómetros  por hora. C o n  so b recar ­
ga de 6 0 0  kilogramos, velocidad a 4 .0 0 0  metros,  185  ki lómetros  
por  hora. Altura, 6 .0 0 0  metros.
Coefic iente de ensayo estático,  7,5.
Avión militar de los Chauticrs de Provence-Aviation , con dos «Hispano-Suiza» 450 CV
El simpático festejo aéreo de Vincennes
( D e  n u e s t r o  c o r r e s p o n s a l  p a r t i c u l a r )
P o r  tercera  vez se ha ce lebrado en Vincennes ,  cerca  de 
París, un festejo aéreo que constituye la m e jor  propaganda que 
pudiera hacerse  en estos t iempos en favor de la Aviación.
Más de cien mil e s p ec ta d o ­
res han contemplado en dicho 
aeródromo brillantes exhibicio­
nes deportivas,  tales como des­
censos en paracaídas,  pruebas 
de consumo y aterrizaje, e t c é ­
tera,  etc.
Dignos de mención son los 
descensos en paracaídas realiza­
dos por las señoritas Maryse y 
C o le t te  Arnault ,  y los ejercicios 
en el trapecio  aéreo de los pilo­
tos T h o r e t ,  sobre «Hanriot»;
Van Laére ,  sobre «Caudron»;
Bourdin, sobre  « L i o r é  & Oli- 
vier»;  y T o re t ,  sobre «Dewoi- 
tine»; y, especialmente , el pa­
seo de Toutain, en pie sobre  el
plano superior del aparato  «Caudron», desde donde saludó al pú­
b l i c o ,  sentándose 
luego para  aterri­
zar con las piernas 
c o l g a n d o  deba jo  
del plano.
S e  entabló  una 
bonita  competición 
con motivo d e  las
La fiesta de Vincennes
dos pruebas reservadas a los aviones: el C on curso  del Bidón de 
C inco  Litros ,  dotado con un premio de 1 0 .0 0 0  francos, donado 
p or  el señor  G .  Dreyfus, y el challenge  Delagrange,  que consiste
en aterrizar lo más cerca  posi­
ble de un punto dado.
Q u e d ó  v e n c e d o r a  e n  el 
C o n c u r s o  del Bidón la avio­
neta «A lbert» ,  de la que hemos 
publicado h a c e  p o c o  la  fo to ,  
grafía y caracter ís ticas esenc ia­
les, y ganó en la segunda prue­
bas Van Laére ,  sobre  « C a u ­
dron»,  m o to r  «Salmson».
Nadie osará poner  en tela 
de juicio  el que con estas m a­
nifestaciones no sólo cobra  en ­
tera confianza e n  e l  avión el 
público sino que va aficionán­
dose a los viajes aéreos .
P o r  ello nos com placem os 
en hacer  resaltar  aquí el éxito 
alcanzado por este tercer  feste jo  aéreo  de Vincennes .
F e s te jo s  com o los de V incennes  contribuirán eficazmente a 
la propaganda  de la Aviación, co m o  lo demuestra el hecho  de 
que puedan atraer  tanto o más gente  co m o  otro  esp ec tácu lo  d e ­
portivo.
Ser ía  de desear  que el R ea l  A e r o  Club de Esp añ a  organizase 
algo parecido,  a base , por  e jemplo ,  de vuelos del autogiro  «La  
Cierva» ,  y de los aparatos  que se construyen ahora en talleres 
españoles .
Señoritas’Amault y Maryse El acróbata Roland Toutai
Hidroavión Anfibio 
de Transporte
Tipo 21. - Motor 4 5 0  CV 
Hispano-Suiza <> Lorraine
Vencedor en el
Gran P rem io  de Hidroavio= 
nes de T r a n s p o r t e
(S ep tiem b re 1925)
„ R e c o r d “  m u n d ia l  de a l t u r a
con 1.000 kgs. de carga
(D iciem b re  1925)
„ R e c o r d “  mundial  
d e  v e l o c i d a d
T A L L E R E S  Y OFICINAS: Quai de Se in e .  ARÜENTEUIL c o n  5(°D?c, l gbs/e ? 4 “ rg a
A v io n e s  m ilitares  A v io n es  e H id ro a v io n e s  c o m e r c ia le s
„ R e c o r d “ del mundo de velocidad: 448, 171 kilómetros
ANCIENS ETABLISSEMENTS A. BERNARD o u iu
AVIONS A. BERNARD (Licencia J* Hubert) La Courneuve (Seine)




Protección de las aleaciones ligeras de aluminio contra  
la acción del agua del mar y del aire salino
L a  magnífica hazaña llevada a cabo  por el com andante  Franco 
y sus com pañeros  uniendo las costas  española  y brasileña median­
te un viaje de seis mil kilómetros sobre  el Atlántico  saca  de nuevo 
a relucir la cuestión de la construcción metálica de los hidroavio­
nes, que tantas controversias  ya suscitara.
El hidroavión «D ornier  Wall>, que pi loteó hasta Buenos Aires 
el comandante  Franco ,  es tá  construido enteram ente  de duralumi­
nio, incluso el casco  y el revestimiento de las alas, debiéndose,  sin 
duda, a esta  especial construcción su gran capacidad de transpor­
te  y el excelente  resultado obtenido.
Es  indiscutible que la armadura de construcción metál ica resul­
ta mucho menos pesada que la antigua de construcción en madera, 
y esta ventaja,  desde luego muy de apreciar  para los aviones t e ­
rrestres ,  es de mayor importancia  para los grandes hidroaviones 
modernos, cuyos cascos  no son ya tan pesados co m o  los de c o n s ­
trucción clásica..
P ero  si bien los constructores germ anos se han orientado re­
sueltamente  hacia la construcción metál ica de hidroaviones, sus c o ­
legas ingleses,  en cambio , se han abstenido de hacerlo,  y los fran­
ceses,  sin desecharla  del todo, han procedido con mucha pruden­
cia al ensayarla.
¿ A  qué se d e b e  esta  diferencia de doctrina?
Pues a que el agua del mar, y aun el aire marino, atacan, en 
efecto , fuertemente al duraluminio, y, en general,  a todas las alea­
ciones ligeras de aluminio. B a jo  la acción de esos agentes  el metal 
se d escom p on e  y pulveriza rápidamente,  siendo tanto más de te ­
mer esa disgregación cuanto que no es aparente  en el exter ior y 
puede muy bien iniciarse en la misma masa del metal,  propag ándo­
se del mismo modo que un tumor, sin que ninguna modificación en 
su aspecto  externo haga barruntar el peligro. D e  todos modos, el 
metal pierde rápidamente sus cualidades de resistencia,  siendo de 
temer entonces  los más graves accidentes .  P o r  tanto, el em pleo del 
duraluminio en la construcción de aviones marinos e hidroaviones 
se halla ínt imamente ligado al estudio de la protecc ión de dicho 
metal contra  los agentes destructivos mencionados más arriba. E s ­
tudio de tan grande importancia  com o éste  ha preocupado ya en 
muchos países,  donde se han realizado pruebas,  acerca  de las cua­
les vamos a dar aquí una sucinta relación.
Prim eram ente  se trató de poner el duraluminio a cubierto  de la 
acción del agua del mar o del aire marino aislándolo mediante una 
Capa superficial protectora .  A p resu rém on os  a decir  que cuantos 
ensayos de protecc iones  de este  género  se realizaron en Francia  
ninguno dió el resultado apetecib le ,  pues por muy ef icaces  que re­
sulten esas  protecc iones  s iempre quedará en el ánimo el tem or de 
que la c a pa protec tora  de je  de ser  uniforme, en cuyo caso  bastará 
con la grieta o rozadura más ínfima para de jar  paso  a una al­
teración que, una vez iniciada, no tardaría en propagarse  por todo 
metal,  ba jo  la misma capa  protec tora ,  sin que nadie pueda ad­
vertirlo.
Las  distintas protecc iones  que se ensayaron fueron l a s  si­
guientes:  •
Las  pinturas, que han resultado com pletam ente  ineficaces.
Las  lacas y esmaltes ,  que protegen bien pero que tienen el d e ­
fecto de agrie tarse con mucha facilidad.
L o s  barnices,  que también se agrietan y rayan.
Las  grasas (vaselina, parafina, por  e jemplo) ,  que resisten muy 
mal a la constante  acción del agua marina.
L o s  dos procedimientos que mejores  resultados han dado son: 
el que consiste  en aplicar alquitranes (betún o coaltar),  cuyo único 
defecto  radica en que dichas materias  se ablandan con el calor  y 
son muy sucias de manipular,  pero que resulta muy eficaz s iempre 
que se tenga mucho cuidado con la capa protectora ;  y el otro ,  que 
tiene el inconveniente de resultar oneroso ,  consis te  en un revesti­
miento metálico del duraluminio, obtenido por electrólisis o por el 
procedimiento de S c h o o p ,  com ple tad o con una mano de barniz. 
E s te  em pleo simultáneo del cinc,  y, en particular,  del barnizado,  ha 
dado excelentes  resultados.
P e r o  todos  estos  procedimientos,  que consisten en aislar el 
duraluminio ba jo  una película protectora ,  precisan, para  que den 
alguna seguridad, facilidad de entretenimiento y vigilancia del es ­
tado de la película, esto  último difícil de conseguir  en una armadu­
ra de hidroavión, pues para que ello fuera posible  sería  indispen­
sable abandonar  el empleo en las armaduras principales de perfiles 
cerrados, tubos o escudos, y adoptar  el de perfiles abiertos ,  com o 
las cantoneras ,  pongam os por  e jemplo.
L o s  constructores  alemanes siguen todavía tratando de poner 
el duraluminio a cubierto  de la acción del agua del mar por  medio 
de la protecc ión  externa. L a  C a sa  R h o rb a ch  utiliza la grasa consis­
ten te ,  y la D o rn ie r  aplica betunes  a sus aparatos.
P a ra  p o d er  vigilar con más facilidad el estado de la armadura 
y cuidar de la capa protec tora  se han introducido algunos perfec ­
cionamientos  en los hidroaviones, tales  com o el uso de tablas  des­
montables ,  que permiten el acce so  a los sitios más recónditos  de 
su estructura; la transformación de los largueros de las alas en c a ­
jas  de almas ampliamente horadadas; y la exclusión de vigas c e ­
rradas.
H asta  hoy, los constructores  germanos han obtenido muy b u e ­
nos resultados en las aguas frías del M ar  del N o r te  y del B á l ­
tico; falta saber,  y ello la experiencia  lo dirá, si conservarán la mis­
ma ef icacia  en mares más templados y de otra  sal, co m o  el M edi­
terráneo.
P o r  último, o tro  inconveniente de la pro tecc ión  externa  estr i­
ba  en que, al ca b o  de algún t iempo de servicio,  el es p eso r  y el 
peso de la capa  p rotec tora  aumenta,  com o es natural,  a medida 
que se la va cuidando, co m o  sucedería  a las paredes  de una habi­
tación que se em papelase  muy a menudo,  con la agravante para 
un aparato  que surca los aires de que este  aumento de peso  
le hace  perder  cualidades de vuelo.
LA PRIMER MARCA DEL MUNDO ENTERO
•XOO«s  v0S R tCO«OS 6 ^ ' ° ° S vtí=>
B añ os - T e la s  - B a r n i c e s  - P i n t u r a s
D R E Y F U S  F r è r e s
Proveedores del Gobierno francés (Guerra, Marina, Colonias, subsecretario de la Aeronáutica), y de 
» todos los Estados extranjeros, incluida España
Talleres y  oficinas: 50 , rvie d vi Bois. CLICHY
TW ío q í q c
Teléfono:
1.a Línea: MARCADET 38-02
2.a Línea: MARCADET 38-03
3.a Linea: MARCADET 38-04 
Dirección telegráfica : Avionine Clichy-la-Garenne 
Clave: AZ francés R. C. P arís  210.619 B
D ¡ . „ . .  fflac ( 1.° Sob re  te la s  AVIONINE, de resistencia  superior, pesando los 3,600 kilogram os,
r ia a n  informes . . .  ^ 2.° Sob re  las  te la s  AVIONINE, especiales para  planeadores.
! Paracaídas INaurice BLANQUIER
f  PARA AVIACION Y AEROSTACIÓN
L. VINAY, Constructor
P A R I S .  6 7 ,  Boulevard Bessieres ( 1 7 ' me)
Aprobado por el Servicio 
Técnico de la Aeronáutica 
francesa
El único paracaídas que  
se ab re  e n  m e n o s  de 
8 m etro s
Premiado en el Concurso 
de Roma; Gran P rem io  
Exp osición  N acional de  
los Oficios, París 1926
P rim e r  P rem io  de para- 
caídas en el Concurso de 
la seguridad aérea de 1924
Proveedor del Gobierno francés y otros
Blériot-Aéronautique
SOCIEDAD ANÓNIMA 
Capital: 6 .0 0 0 .0 0 0  de francos
3, Quai dvi Maréchal Gallieni 
SURESNES-SEINE (Francia)
„SPA D  51 C1“
Monoplaza, de caza, con motor «Júpiter» 420 CV, «el m ejor trepador 
del mundo», fabricado en serie  para  la Aeronáutica polaca
Aviones e Hidroaviones civiles 
y militares de todas categorías
La primera gasolina del mundo 
para motores de aviación
r a í  i  m r n
M A R C A R  EL LEON
Especial para morares de aviación
Sociedad Marca E¡León -  Marqués de Va!deiglesias 4  dup - M a d r i d .
A  nuestro modo de ver,  para evitar estos inconvenientes y 
tener  absoluta garantía,  no es en las capas externas de protección 
donde hay que buscar  la solución, sino más bien en la c o m p o ­
sición química del metal mismo, de forma que no pueda ser  a taca­
do, es decir, que tenga la misma propiedad que los aceros  inoxi­
dables.
Una solución intermedia es la de hacer  surgir en la superficie 
una capa de óxido que aisla al duraluminio de toda acción ex ­
terna.
Esta  oxidación puede obtenerse  bien con agua caliente,  bien 
ba jo  la acción del b icrom ato y del nitrato de potasio .  L o s  ensayos 
de este método, que se han realizado tanto en Francia  com o en In­
glaterra y Alemania, han demostrado que es de alguna eficacia,  
aun cuando no muy suficiente todavía.
En Alemania  es donde se han estudiado con más intensidad 
los procedimientos químicos. L a  C a sa  Karl  Schmidt,  de Neckar- 
bulm, mediante una modificación de los const ituyentes de la alea­
ción, parece que ha llegado a producir un metal que puede p e r ­
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m anecer  diez días sumergido en agua marina sin sufrir alteración 
alguna. L a  C a sa  Heraus,  de Hannover,  por  su parte,  ha obtenido 
interesantes resultados mezclando al metal partículas metálicas 
durante el laminado de las chapas o de las viguetas.  L o s  metales 
ensayados fueron el cobalto ,  platino, co b re  y hierro. E s to s  estudios 
no han acabad o aún y tam p oco  han dado resultados rotundos.
C ree m o s  firmemente que se llegará a o b ten er  la inalterabilidad 
del duraluminio contra  el agua del mar. Mientras tanto, no habrá 
más remedio que emplear  protecc iones  externas,  algunas de las 
cuales,  com o ya queda dicho, son ef icaces ,  siempre y cuando se 
tenga con ellas un especialísimo cuidado.
E s te  defec to  es uno de los más graves,  por  lo cual opinamos 
que mientras no haya otra  cosa  m e jor  capaz de substituir esas  pro­
tecc iones  no d ebe  abordarse  la construcción metálica de hidro­
aviones sino con gran circunspección y sólo a modo de estudio. 
Em p lear  hoy día hidroaviones de construcción metálica  para el 
servicio regular de una explotación comercial equivaldría a incurrir 




En la reciente Exposición de la Physical So c ie ty  de Londres ,  la 
Cam bridge  Instrument C.°  ha presentado un nuevo aparato  desti ­
nado a registrar las velocidades realizadas en vuelo y, al mismo 
tiempo, la aceleración 
normal en la dirección 
hacia la que se despla­
za el aeroplano.
Este  nuevo a p a ra ­
to utiliza e l  método 
W .  C .  Collins,  q u e  
c o n s i s t e  en ob tener  
s o b r e  una p e l í c u l a  
transparente  de celu­
loide el gráfico de los 
movimientos de un es ­
tilete.  C o m o  podrá verse en el grabado,  la pieza M } sop ortad a  por 
dos cintas de acero  planas, B  B '} va unida por medio de otra  cinta 
de acero,  N f a un eje,  O, montado,  a su vez, en K.
D e  este  eje,  O, sale una varita plana de aluminio, A, portaesti-  
lete, cuya extremidad se mueve libremente entre los polos de un 
electroimán, E.
A  la mitad de A  va montado el estilete,  S , cuya extremidad, al 
moverse de delante para atrás,  raya la película de celuloide, F , lle­
vada por los rodillos,  R , y el muelle de relojería ,  H .
C o m o  el mecanismo de relo jería  se co lo ca  a voluntad, puede, 
por tanto,  hacerse  variar la velocidad de desarrollo  de la película 
entre los l ímites inferior y superior de tres milímetros a dos milí­
metros por segundo. Las  corrientes  de Foucault  producidas por el
desplazamiento de la palanca de alimentación, A, entre los polos 
del electroimán, garantizan el amortiguamiento.
El período natural de cualquier sistema es de muy cerca  de 0 ,25  
por segundo.  C o n  este  período de oscilación el aparato  posee  una 
sensibilidad tal que puede traducir  so b re  la película,  con desvia­
ción de un milímetro, valores muy aproximados a 9,81 m etros  por 
segundo.
C o m o  quiera que la lectura de lo registrado en la película se 
hace después de su ampliación por los medios ópt icos  apropiados,  
resulta que puede ser analizada la céntesima de milímetro del dia­
grama, y, por  consiguiente,  ob tenerse  lecturas correspondientes  a 
ace leraciones  considerables.
Para  medir la velocidad del aire se em plea  un tubo  de P ito t ,  de 
un t ipo ya adoptado en la Aviación británica,  que va m ontad o de 
forma que queda insensible a las influencias externas,  en particular  
las proced entes  de las alas.
Nuevos tipos de 
hidroaviones italianos
L a  C a s a  Macchi ha sacado tres nuevos tipos de hidroaviones: 
el uniplaza de caza «M 2 6 » ,  el «M 34» y el biplaza «M 3 8 » .
El «M 26» lleva m otor  «Hispano-Suiza» de 3 0 0  C V .  Es  un b i ­
plano de casco  de 26  m etros  cuadrados de superficie portante .  Su 
peso en vacío  es de 8 6 5  ki logramos, y su carga útil de 3 3 0  kilo­
gramos,  incluidas,  además del piloto, dos ametralladoras aprovi­
sionadas con 5 0 0  cartuchos cada una. Equipo para  vuelo de no­
che. Subida a 1 .0 0 0  m etros  en dos minutos y dieciocho segundos; 
a 6 .0 0 0  m etros  en treinta y un minutos. Altura  teórica,  7 . 0 0 0  m e ­
tros.  R adio  de acción, 6 1 0  kilómetros.  V e lo c id ad  máxima, 2 4 4  ki­
lóm etros  por  hora.
El «M 34» lleva m o to r  «Fiat» 4 0 0  C V .  Igual superficie p o r ta n ­
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te .  P eso  en vacío,  9 9 0  kilogramos. C arga  útil, 4 3 0  kilogramos,  in­
cluidas, además del piloto, dos ametralladoras con 1 .0 0 0  cartuchos 
cada una, un aparato fotográfico y un paracaídas.  Subida a 1 .000  
metros en dos minutos y seis segundos; a 7 .0 0 0  en treinta y nueve 
minutos y seis segundos. Altura  teórica,  7 .5 0 0  metros.  Velocidad 
máxima, 2 6 6  kilómetros por hora. Radio  de acción máximo, 9 1 0  
kilómetros.
El «M 38»  es un monoplano de reconocimiento y b om bard eo ,  
lo que no quiere decir que no sea rápido. Lleva m otor  «Lorraine» 
4 0 0  C V .  Superficie,  45  metros cuadrados. Peso  en vacío,  1 .8 0 0  ki­
logramos. C arga  útil, 9 0 0  kilogramos, incluidos dos tripulantes,  
una ametralladora con 5 .0 0 0  cartuchos, un aparato de fotografía,  
telegrafía sin hilos, dos paracaídas,  un lanzabombas para tres pro­
yectiles de 100  kilogramos o seis de 5 0  ki logramos. Equipo para 
vuelo de noche. Cuatro  horas  de combustible .  Velocidad,  215  k i ­
lómetros  por hora. Subida a 1 .0 0 0  metros en cinco minutos y doce 
segundos; a 4 .0 0 0  metros en treinta y cuatro minutos y cuatro s e ­
gundos. Altura teórica,  4 .3 0 0  metros.  R adio  de acción,  8 6 0  kiló­
metros.  Equipado para seis horas de vuelo, radio de acción, 1 .290  
kilómetros.
Revista de patentes
P aten te núm. 598 .421 . H elicóptero  «C lergivolle»; M. L eclerc  (resi­
dente en M adagascar)
S e  ha dado el nombre de «Clergivolle» a un aparato  de A via­
ción destinado a la traslación aérea, susceptible de levantar el vue­
lo y de aterrizar verticalmente. Muchos han sido los aparatos co n s­
truidos para responder a este  desiderátum ; de entre ellos merecen 
especial mención los españoles  y los de los Sres .  Pescara  y Oemi-  
chen. T o d o s  ellos obtienen la fuerza motriz mediante motores de 
Aviación que utilizan la esencia  com o combustible,  mas presentan 
los siguientes defectos:
a) Los de España,  conservando los planos del aeroplano, 
oponen una resistencia  en sentido inverso a la tracción de las h é ­
lices, no pudiendo lograrse con ellos una velocidad vertical digna 
de tenerse en cuenta.
b) El aparato de M. Oem ichen y el aparato Pescara ,  que bus­
caban la sustentación mediante planos ya no fijos pero sí móviles 
y rotativos,  no pudieron elevarse lo suficientemente alto por no t o ­
mar en cuenta el coeficiente esfuerzo de tracción y sustentación 
sobre  el peso del aparato.  Además,  su sistema de sustentación no 
les permite una velocidad horizontal lo suficientemente rápida, 
pues su plano de sustentación ofrece  el riesgo de invertirse con el 
m enor  remolino; estas  dos fuerzas trabajan mal avenidas, una de 
ellas en dirección vertical, la otra  horizontal,  de donde resulta una 
estabilidad defectuosa en la marcha horizontal.
E l  presente invento tiene precisamente por o b je to  un aparato 
que carece de estos defectos.
C om p rende un conjunto plano, casco,  fu se la je , emplumadura y 
hélice, montado en equilibrio indiferente sobre  los e jes  de una c a ­
nasta,  con su centro de gravedad muy por b a jo  del punto de apoyo.
E n  B é l g i c a
Recepción del comandante Franco y su esposa en el «Aero Club de Bélgica» Inauguración del monumento a los aviadores belgas muertos durante la gran
Fots. Vidal guerra
U na hélice sustentatriz de coef iciente conveniente en superficie 
y velocidad con el peso del aparato.
D o s  hélices de tracción girando en sentido inverso una de otra  
y de potencia tractora  por lo menos igual al esfuerzo de torsión 
que imprime la sustentatriz al cuerpo del aparato.
Un sector  mediante el cual se cambia la posición de la canasta  
con relación al casco.  Un m otor  de Aviación corriente de 1 8 0  c a ­
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ballos de vapor, o mejor:  un m otor  de avión «F.  T .  J . » .  El invento 
es susceptib le  de las siguientes modificaciones:
Hélice  sustentatriz solidaria de la canasta  en vez del casco. 
Excen trado  de los ejes de canasta.
F u se la je  móvil a lrededor de los ejes.
Funciona mediante el empleo de fuerzas proporc ionad as  en di­
recc iones  convenientes.
BELGICA
Norteamérica gana 1a 
Copa G ordon>Bennett
L a  C o p a  G o r d o n - B e n n e t t ,  p r u e b a  in ter n ac ion al  de  d i s ta n c i a  para g lo b o s ,  
lia s ido g a n a d a  n u e v a m e n t e  e s t e  a ñ o  p o r  N o r t e a m é r i c a ,  q u e  c u e n t a  en su ha­
b e r  las  de  1909,  1910 y 1913.
E l  3 0  de  m a y o  s a l i er o n  de  A m b e r e s  q u i n c e  g lo b o s ,  de lo s  que  al día si­
g u i e n t e  c o n o c í a n s e  y a  los  r e s p e c t i v o s  p u n to s  de aterr iza je .
El  g a n a d o r  ha s id o el « G o o d - Y e a r  I II»,  t r ipu lad o p o r  el pi lo to  V a n  Orinan y 
el a y u d a n t e  M o r t o n ,  que  aterr i zó  en S v e l v e s b o r g  (S u e c i a ) ,  t ras  un v ia je  de 950  
k i l ó m e t r o s .
El  b e l g a  D e m u y t e r ,  c u a t r o  v e c e s  v e n c e d o r ,  y q u e  sa l ió  c o n  fortuna,  tuvo 
m a la  s u e r t e  en su via je ,  p u e s  el do m i ng o ,  a las  o n c e  de  la n o c h e ,  su  g lo b o  
« B é l g i c a » ,  c o g i d o  en un a t e m p e s t a d  de n ie v e  y l luvia,  fué  l i te ra lm en te  arro ja­
do  al su el o  en O r n e b u r g ,  c e r c a  de H a m b u r g o ,  y el c a m p e ó n  b e lg a ,  q u e  r e c o ­
rr ió 450  ki l ó m e tro s ,  tu v o  q u e  c o n t e n t a r s e  c o n  el t e r c e r  p u e s to .
He aquí  la c la s i f ic ac ió n  gene ral  de  la p ru eb a :
1.° « G o o d - Y e a r  I II»,  V a n  Orinan (A m ér i ca ) ,  S v e l v e s b o r g  (S u e c i a ) ,  95 0  ki­
l ó m e t r o s .
2 . °  « A r m y - S  16», G r a y  (A m ér i ca ) ,  K r a k o w  ( A le m a n i a ) ,  65 0  k i l ó m e tr o s .
3 . °  « B é l g ic a » ,  D e m u y t e r  ( B é l g i c a ) ,  O r n e b u r g  (A le ma nia ) ,  4 5 0  ki l ó m e tro s .  
. 4 . °  « P r i n c e - L é o p o l d » ,  V e e n s t r a  (B é l g i c a ) ,  L as t r u p  (A le mania ) ,  280  ki ló­
m e tr o s .
5 . °  « M ir am ar» ,  S p e n c e r  ( G r a n  B r e t a ñ a ) ,  D e v e n t e r  (Holanda) ,  170 ki ló­
m et ro s .
6 . °  «H elv et ia» ,  B a c h m a n  (S u iza ) ,  H ak am p ( H olanda ) ,  130 k i l ó m e tro s .
7. ° « P ic a r d ie » ,  B i e n a i m é  ( F ra n c ia ) ,  K u l e n b o r g  (Hola nda) ,  100 k i lóm et ro s .
8 . °  « C a p it á n  P e ñ a r a n d a » ,  M o l a s  ( E s p a ñ a ) ,  U d e n  (Holand a) ,  95  ki l ó m e tro s .
9. ° « B a n s h e e  I II»,  B a l d w i n  ( G r a n  B r e t a ñ a ) ,  V e g h e l  (Holan da) ,  80  ki ló­
m et ro s .
10. « B e e » ,  M e a g e r  ( G r a n  B r e t a ñ a ) ,  W a a l w i c k  ( H olanda) ,  70  ki l ó m e tro s .
11. « A e r o s t i e r e  I», M a t t o n  ( B é lg ic a ) ,  T i l b u r g  (Holan da) ,  65  k i l ó m e tr o s .
12. « A e r o s t ie r e  I II»,  P irazzol i  ( Ital ia) ,  Z u nd e rt  ( H olan da) ,  35  k i l ó m e tr o s .
13. «C ia m p in o  III»-, T o m b a s i  (Ital ia) ,  W e s t w e z e l  (B é l g i c a ) ,  2 5  k i l ó m e t r o s .
14. « C ia m p in o  IV »,  Ilari ( Ital ia) ,  W u e s t w e z e l  ( B é l g i c a ) ,  2 5  k i l ó m e tr o s .
ESPAÑA
Gestiones para crear tina E scu ela  
de A eronáutica en B arcelon a
L a  L i g a  A e r o n á u t i c a  de  C a ta l u ñ a  real iza  g e s t i o n e s  e n c a m i n a d a s  a  la c r e a ­
c i ó n  de  u na E s c u e l a  de  A via c ió n  en B a r c e l o n a ,  a  c u y o  e f e c t o  ha  dir ig ido un 
l l a m a m ie n to  a los  M u n i c i p i o s ,  D i p u t a c i o n e s  y e n t id a d e s  de  la re g i ó n ,  a  fin de 
qu e fac i l i ten  la p o s ib i l i d ad  de c o n v e r t i r  la in ic i at iva  en un h e c h o  m e d i a n t e  la 
c o n c e s i ó n  de b e c a s  y s u b v e n c i o n e s .
E-l C ongreso Iberoam ericano  
de A eronáutica
El día  9  del c o r r i e n te  s e  re un ió  en el M i n i s t e r i o  de  E s t a d o ,  b a j o  la p r e s i ­
d e n c i a  del min is tro ,  la C o m i s i ó n  o r g a n i z a d o r a  del  C o n g r e s o  I b e r o a m e r i c a n o  
de A e r o n á u t i c a ,  q u e  s e  reunirá en M a d ri d  en el p r ó x i m o  m e s  de  o c t u b r e .
L a  p r e s i d e n c i a  de  h o n o r  s e  o f r e ce r á  al infante  D .  A lf o ns o de  O r l e a n s ,  y  s e ­
rán m i e m b r o s  de h o n o r  el p r e s i d e n t e  del  C o n s e j o ,  lo s  m i n i s t r o s  de la G o b e r ­
n a c ió n ,  T r a b a j o ,  G u e r r a ,  M a r i n a  y H a c ie n d a ;  lo s  j e f e s  de  A e r o n á u t i c a ,  el p r e ­
s i d e n te  del  A e r o  C lu b ,  el d e  la C o m i s i ó n  in term in is ter ia l  y o t r a s  p e r s o n a l i ­
da d e s .
El  C o n g r e s o  c o m e n z a r á  el día 24  de  o c t u b r e  y s e r á  c la u s u r a d o  el 30 .  S e  
p e n s ó  en h a c e r  c o i n c i d ir  la  a p e r tu r a  c o n  la F i e s t a  de la R a za ;  p e r o  del 10 al 16 
de d ic h o  m e s  s e  re ú ne un C o n g r e s o  de  F e d e r a c i o n e s  A e r o n á u t i c a s  e n  R o m a ,  
al q u e  ac u d i rá n  r e p r e s e n t a n t e s  i b e r o a m e r i c a n o s  q u e  t ie n e n  a n u n c i a d a  su a s i s ­
t e n c ia  al de  M ad ri d ,  y s e  ha  re n u n c i a d o  al p r o p ó s i to .
S e  e s tu d i a r á  la a d o p c i ó n  de  una t e r m i n o l o g í a  de  l e g is l a c ió n  a é re a .  S e  e x a ­
minará  la l e g is l a c ió n  a é r e a  en c u a n t o  a f e c t a  a  los  i n t e r e s e s  i b e r o a m e r i c a n o s  y 
la p o s ib i l i d ad  de u na n o t a c i ó n  i b e r o a m e r i c a n a  pa ra  A e r o n á u t i c a .
S e  e s tu d ia r á n  t a m b i é n  las  b a s e s  pa ra  un a c u e r d o  c o m e r c i a l ,  a d u a n e r o  y de 
t r a n s p o r t e s  i b e r o a m e r i c a n o  pa ra  el su m in is tr o  r e c í p r o c o  de  m a t e r i a s  p r i m a s  y 
mater ia l  e l a b o r a d o  de e m p l e o  a e r o n á u t i c o ,  y lo s  m e d i o s  pa ra  e n v i a r  p i l o t o s
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c o n s t r u c t o r e s  e s p a ñ o l e s  a  los p a í s e s  i b e r o a m e r ic a n o s  o re c i b i r l o s  en n u e s t r a s  
e s c u e l a s  su pe ri or es .
L a  C o m i s i ó n  invi tará  a los p a í s e s  ib e r o a m e r i c a n o s  para  que  en víe n an te s  
del día 1.° de  o c t u b r e  c u a n t o s  d a t o s  ju z g ue n  p r e c i s o s  para  la ma yo r  br i l lantez 
del  C o n g r e s o .
A viadores condecorados
La  J u n t a  N aci ona l  del C o m e r c i o  de E s p a ñ a  en Ultr am ar  ha  c o n c e d i d o  la 
M ed al la  de O r o — c r e a d a  c o n  o c a s i ó n  del C o n g r e s o  de aquel la  m is ma d e n o m i ­
n a c i ó n — a lo s  a v ia d o re s  del « P l u s  Ultra»  y a los  c a p i t a n e s  G al lar za  y Lori ga .
A rriesgado ejercicio  de un 
aviador español
La  P r e n s a  va l l i so l e ta na  da c u e n t a  de que  el av iad or  Sr .  G ó m e z  del B a r c o ,  
ha v ol ad o por  d e b a j o  del p u e n te  c o l g a n t e  de Va l ladol id ,  h az añ a que  por  su 
dif icultad e im p o rt an c i a  pu ede  c o n c e p t u a r s e  c o m o  una p r u e b a  arr iesg ad ís im a.
El av iad or  Sr .  G ó m e z  p o s e e  la C ruz L au r ea d a de S a n  F e rn a n d o ,  que le fue 
c o n c e d i d a  c o n  m o t iv o  de  una o p e r a c ió n  de s o c o r r o  a una de las a n t i g u a s  p o ­
s i c i o n e s  de M a r r u e c o s .
FRANCIA.
Inauguración  de líneas aéreas
El m e s  de m a y o  de 1926 ha  s e ñ a l a d o  un nue vo  p r o g r e s o  de la Avia ció n  
m e r c a n t e  f r a n c e s a  c o n  la ina u gu rac ió n  de  la l ínea  P a r í s - L y ó n - M a r s e l l a  y G i ­
ne b ra .  P r e s i d ió  el a c t o  el  s u b s e c r e t a r i o  de A e r o n á u t i c a ,  y as i s t ie ro n ,  a d e m á s  
del Sr .  Herriot ,  a lc a ld e  de L y ó n ,  y del p r e s i d e n t e  de la C á m a r a  de D i p u t a d o s ,  
n u m e r o s o s  s o c i o s  del A e r o  C l u b  del R h o n e  y m i e m b r o s  de la C á m a r a  de  C o ­
m e rc i o  L y o n e s a .  P a r a  c o m p l e t a r  la in au gurac ión ,  d o s  a v i o n e s  pr o sigu ier on  d e s ­
de L y ó n  su c a m in o  h a s t a  M a r i g n a n e ,  p u er to  aé re o de M a r s e l l a .
T a m b i é n ,  y en virtud del re c i e n te  a c u e r d o  fran co a le mán ,  s e  ha ina ugurado 
la l ínea  P a r í s - B e r l í n ,  y vuel ta .  E n  la dir e cc i ón  P a r í s -B e r l í n  e x p l o t a  la l ínea  la 
S o c i e d a d  F a rm a n ,  y en el  s e n t i d o  c on t ra r i o  lo h a c e  la Lu f th a n sa .  Hay una e s ­
c a la  en C o lo n i a .  P o r  úl t imo,  y en vir tud t a m b i é n  de  d ic h o  a c u e rd o ,  la l ínea 
P a r í s - P r a g a - V a r s o v i a  ha re a n u d a d o  su tráfico.
L a  l l eg ad a  del p r i me r  a v ió n  p r o c e d e n t e  de V a r s o v i a  y de P r a g a  fué fe s t e ­
j a d a  en L e  B o u r g e t ,  c o n  a s i s t e n c i a  del S r .  O su s k i ,  mini s t ro  de C h e c o e s l o v a ­
quia en P a r í s ,  del  S r .  K er no,  e n c a r g a d o  de N e g o c i o s ,  del c o n d e  Si sk i ,  e n c a r ­
ga d o  de N e g o c i o s  de  la E m b a j a d a  de P o lo n i a ,  y del Sr .  L a u r e n t  E y n a c ,  s u b s e ­
c r e t a r io  de E s t a d o  de  la A e ro ná u t ic a .
El  pi loto  de d ic ho a e r o p la n o  era p o r ta d o r  de u na c a r ta  dirigida a M .  La u­
re n t  E y n a c  por  el S r .  R o u b ik ,  mini s tr o  de F o m e n t o  de C h e c o e s l o v a q u i a .
Turism o aéreo en Á frica
Un  ingen iero  de la C o m p a ñ ía  m ine ra  del C o n g o  fra ncé s ,  M .  R o b e r t  L a n -  
d ie ch,  que  d e s d e  h a c e  d o s  a ñ o s  v ie n e  e f e c tu a n d o  en el C o n g o  v ia je s  aé re os ,  a 
v e c e s  al s e rv i c io  de la C o m p a ñ ía  y o t r a s  c o n  f ines  de tur ismo,  ha sal ido de 
Brazz av i l le ,  el v ie rn es  21 de m ay o ,  a  b o r d o  de un ae ro p la n o  «C au dr on  60»,  
m o t o r  « C l e r g e t» ,  c o n  o b j e t o  de  l lega r  a P a r í s  p o r  vía  aére a .
Una avioneta vuela  
sobre el M ont-Blanc
L a  a v i o n e t a  «A l b e r t - S a l m s o n »  40  C V ,  p i lo te a d a  por  el t e n ie n te  T h o r e t ,  ha  
v o la d o  s o b r e  el M o n t - B l a n c .  S a l ió  de G i n e b r a  el 7 de juni o ,  a las  diez  y v e in ­
te,  c o n  c ie lo  c u b ie r to ,  y logró,  en  t re s  h o ra s  y  med ia  de vuelo ,  vol ar  s o b i e  el 
M o n t - B l a n c ,  pr i nc i p al m en te  por  la reg ión  del M a r  de Hielo y de  B o s s o n s .  El  
a l t í m et ro  s e ñ a l ó  3 .4 0 0  m et ro s .
«Albert-Salmson» 40 CV
El  t e n ie n te  T h o r e t ,  en v is ta  del c ie lo  nu b la d o  que  le im pe día  l legar  a  T u -  
rín, deci di ó  v o lv e r  a G i n e b r a .
E s t a  hazaña  v ie ne a s e ñ a l a r  un p r o g r e s o  muy de a p r e c i a r  en la c o n s t r u c ­
c i ó n  de los  a v i o n e s  l igeros .
Homenaje a España
Üiiiiiiiiiiiinii
Anverso y reverso del «Gran Premio Científico del Aire» concedí 'o por la Société Française de Navigation Aerienne al ingeniero español D. Juan de La Cierva
STA M PA , Abascal, 36. Madrid.
ESTABLECIM IEN TO S LIO R E & O LIVIER
SOCIEDAD ANÓNIMA AL CAPITAL DE 4 0 0 0 .0 0 0  DE FRANCOS 
6 a l  I 6 y R u é  d e  V i l l i e r s ,  L e v a l l o i s  •  P e r r e t  ( S e i n e )
R. C. Seine 143-321
HIDROAVION 
DE ALTA MAR
L e o  - H - 13
En servicio  en las  
lineas A lican te-O rán -  
A ntibes-A jaccio-  
Túnez;  
en la M arina nacional  
fra n ce sa  
y v a ria s  M arinas  
e x tra n je ra s Kl «Lloré & Olivier 134*, en Barcelona
AVION DE 
B O M B A R D E O
L e o -12
T o d o  m etal, 
el m ás ligero  y rápido  
de los 
g ra n d e s  avion es  
de b o m b ard eo  
V elocidad: 190 kms. 
A ltura a lcan zab le :  
5.600 m etros
A V I O N E S
❖
M I L I T A R E S H I D R O A V I O N E S  =
❖
❖
C A U D R O Ni
(Casa fundada en 1908) =
ISSY-LES-MOULINEAUX (FRANCIA) M
E S C U E L A  - T U R I S M O  - T R A N S P O R T E S  - G U E R R A  |
P R O V E E D O R  D E L  E J É R C I T O  F R A N C É S  Y  D E  O T R O S  N U M E R O S O S  P A Í S E S  ^
PALM ARES 1925 |
Junio 1925: Concurso de Bruselas
1.° «CAUDRON C. 109».*-Piloto Becheler. Ü
3.° «CAUDRON C. 168».— Piloto Gauron. ==
Agosto 1925: Carrera de avioneta Vauville-París =
1.° «CAUDRON C. 109».— Piloto Vanlaere. =j=
27 septiembre - 5 octubre 1925: S
Vuelta a Francia de aviones de turismo =
1.° de la clasificación general: «CAUDRON C. 127», piloto Vanlaere (cuatro pa­










L A M E J O R  P A R A  A V I A C I O N
I N D U S T R I A S  B A B E L Y N E R V I D N
REFI MERI AS EN ALTEANTE BI LBAO Y  V A L E N C I A
C e n t r a l  San  A g u s tín  2 M a d r i d
(¿ a fu m a  a la Plaza de /as Gorfes )
Sucursales y Depósitos en toda, ¿apaña
